
IN THE UNITED STATES PATENT AND TRADEMARK OFFICE 



In Re the Application of 

Filed 

For 

Serial No. 
Examiner 
Art Unit 

Confirmation No. 



Stephen GROPP, et al. 
July 17, 2003 

HEADLIGHT UNIT FOR. 
10/621,982 

2875 
2157 



Director of the U.S. Patent and 
Trademark Office 
P.O.Box 1450 
Alexandria, VA 22313-1450 



February 25, 2004 



PRIORITY CLAIM AND 
SUBMISSION OF PRIORITY DOCUMENT 



SIR: 



Applicant hereby claims priority under 35 USC 119 from GERMAN patent 
application no. 101 02 292.1 filed on January 19, 2001, certified copy of which is 
enclosed. 

Any fee, due as a result of this paper may be charged to Deposit Acct. No. 50- 

1290. 

Resneetfufiy submitted, 




CUSTOMER NO.: 026304 

TELEPHONE: (212) 940-8800 
FAX: (2 12) 940-8986 

DOCKET NO: GRAT 20.504(100717-00063) 



. hprfrv CERTIFY THAT THIS CORRESPONDENCE 
!«! RFING DEPOSITED WITH THE UNITED STATES 
pnlfil SERVICE AS FIRST CLASS MAIL IN AN , 
pSvROPE ADDRESSED TO COMMISSIONER OF 

PATENTS IwSlS^^gW 
20231, ON THE JMTExM3B(6WbBJm«0*** 



11116454.01 




This Page Is Inserted by IFW Operations 
and is not a part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of 
the original documents submitted by the applicant. 

Defects in the images may include (but are not limited to): 

• BLACK BORDERS 

• TEXT CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

• FADED TEXT 

• ILLEGIBLE TEXT 

• SKEWED/SLANTED IMAGES 

• COLORED PHOTOS 

• BLACK OR VERY BLACK AND WHITE DARK PHOTOS 

• GRAY SCALE DOCUMENTS 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 



As rescanning documents will not correct images, 
please do not report the images to the 
Image Problem Mailbox. 



BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 




Prioritatsbescheinigung iiber die Einreichung 
einer Patentanmeldung 



Aktenzeichen: 

Anmeldetag: 

Anmelder/lnhaber: 



101 02 292.1 



19. Januar 2001 



Stephan Gropp, 79650 Schopfheim/DE; 
Klaus F r e u d e n b e r g , 79199 Kirchzarten/DE 

Erstanmelder: Stephan Gropp, 

79650 Schopfheim/DE 



Bezeichnung: 
IPC: 



Scheinwerfereinheit fur einspurige Zweiradfahrzeuge 



B 60 Q, B 62 J 



Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
spru^glichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



Munchen, den 10. Februar 2004 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 

Im Auftrag 




Scheinwerfereinheit fur einspurige Zweiradf ahrzeuge 



Die Erfindung betrifft eine Scheinwerfereinheit fur 
einspurige Zweiradf ahrzeuge , insbesondere Motorrader, 
Motorroller oder dergleichen, welche bei Kurvenfahrt 
eine Neigung urn ihre Langsachse £rfahren, mit einer 
sensorgesteuerten Korrektureinrichtung fur das vom ab- 
geblendeten Fahrlicht erzeugte Lichtmuster. 

Wahrend der Kurvenfahrt eines Motorrads verlafit das 
Lichtmuster des Abblendlichts infolge der Fahrzeugnei- 
gung die verkehrstechnisch fur das auf gerichtete Fahr- 
zeug vorgeschriebene Form erheblich. Hierdurch wird zum 
einen die Sichtweite fur den Fahrer in der Kurve stark 
reduziert, zum anderen der Gegenverkehr geblendet. 

Urn einer derartigen Beeintrachtigung der Verkehrssi- 
cherheit entgegenzuwirken, ist nach einem aus der deut- 
schen Of f enlegungsschrif t 198 17 594 bekannten Vor- 
schlag vorgesehen, den Lichtkegel des Abblendlichtes 
wahrend der Kurvenfahrt beziiglich seiner horizontalen 
Lage in der Weise zu stabilisieren, daS der Scheinwer- 
fer urn seine optische Achse entsprechend verdreht wird, 
so daS das Lichtmuster fur jede Kurvenneigung im we- 
sentlichen erhalten bleibt. 

Dabei ist eine Steuereinheit vorgesehen, welche mit 
zwei bodenabtastungsunabhangigen Sensoren arbeitet, von 
denen einer die Drehung des Fahrzeugs um die Hochachse, 
der andere die Fahrzeugneigung um die Langsachse er- 
faSt. Infolge der Verdrehung des Scheinwerf ers arbeitet 
das bekannte Scheinwerf erstabilisierungssystem nicht 



verschleiSf rei ; auSerdem erfordert es einen aufwendigen 
Bewegungsmechanismus . 

Demgegenuber liegt der vorliegenden Erfindung die Auf- 
gabe zugrunde, die Systemkosten gegeniiber der bekannten 
Losung deutlich zu reduzieren, indem eine einfach auf- 
gebaute Scheinwerf ereinheit ohne VerschleiSteile ge- 
schaffen wird, die somit eine storungsf reie Funktion 
bei hoher Betriebssicherheit gewahrleistet . In Bezug 
auf die Ausleuchtung der Fahrbahnen in der Kurvenfahrt 
soil die Scheinwerf ereinheit eine verbesserte Ausleuch- 
tung, welche im wesent lichen jener bei Geradeausf ahrt 
entspricht, erreichen; auch bei extremer Neigung des 
Fahrzeugs in der Kurve soil ein auf steigender , den Ge- 
genverkehr blendender Lichtkegel vermieden werden. 

Diese Aufgabe wird erf indungsgemaS dadurch gelost, date 
die Scheinwerf ereinheit wenigstens einen zentralen 
Scheinwerf er fur die Geradeausf ahrt je einen rechts und 
links daneben angeordneten Scheinwerf er aufweist, daS 
der rechte Scheinwerfer zum Ausleuchten bei Linkskurven 
und der linke Scheinwerfer zum Ausleuchten bei Rechts- 
kurven jeweils urn seine optische Achse aus der Horizon- 
tallage mit dem yom zentralen Scheinwerfer (23) ent- 
fernten AuSenrand nach unten um einen Neigungsaus- 
gleichswinkel verdreht angeordnet ist und daS die Sta- 
bilisierungseinrichtung eine elektronische Steuerein- 
heit umfaSt, welche innerhalb eines Fahrbereichs fur im 
wesentlichen aufrechte Fahrt wenigstens den zentralen 
Scheinwerfer einschaltet und in der Kurvenfahrt mit 
Durchschreiten eines minimalen Kippwinkels den zentra- 
len Scheinwerfer aus- und entweder den linken oder den 
rechten Scheinwerfer einschaltet. 



Die erf indungsgemaSe Scheinwerf ereinheit , welche in Art 
eines Mehrf ach-Facetten-Scheinwerf ers ausgebildet ist, 
umfa&t in einer vorteilhaf ten Ausf iihrungsf orm innerhalb 
eines gemeinsamen Lampengehauses drei oder mehr darin . 
fest montierte Scheinwerf er, wobei es sich jeweils um 
gleiche, ublicherweise auf dem Markt erhaltliche Ein- 
zelscheinwerf er handeln kann. Wenigstens ein Scheinwer- 
fer ist in der Mitte angeordnet, die iibrigen seitlich 
davon, wenigstens jeweils einer auf der rechten und ei- 
ner auf der linken Seite. 

Zum Erzielen einer besseren Ausleuchtung, insbesondere 
bei Kurvenfahrt ist es zweckmaSig, die seitlich ange- 
ordneten Scheinwerf er, bezogen auf die aufrechte Lage 
des Fahrzeugs, tiefer als den mittleren Scheinwerf er 
anzuordnen, derart daS eine bogenf ormige , zu den beiden 
Seiten hin abfallende Scheinwerf erleiste entsteht. Al- 
ternativ dazu sind aber auch andere Scheinwerf eranord- 
nungen innerhalb der erf indungsgemaSen Scheinwerf erein- 
heit denkbar, beispielsweise eine Anordnung aller 
Scheinwerf er in gleicher Hohe, deren umgekehrt bogen- 
formige Anordnung oder auch eine unsymmetrische Anord- 
nung von Scheinwerf ern. Zum Beispiel kann es zweckma&ig 
sein, je nachdem, ob das Fahrzeug im Rechtsverkehr oder 
im Linksverkehr eingesetzt wird, auf der rechten oder 
auf der linken Seite die Scheinwerf erzahl gegeniiber der 
jeweils anderen Seite zu erhohen, um eine bessere Aus- 
leuchtung quer zur Fahrbahn zu erhalten. 

Mit der erf indungsgemaSen Scheinwerf ereinheit wird 
nicht nur eine deutlich verbesserte Ausleuchtung bei 
Kurvenfahrt in dem unmittelbar vor dem Fahrzeug befind- 
lichen Fahrbahnabschnitt und auf der jeweiligen Innen- 
seite der Kurve erzielt. Ein besonderer Vorteil besteht 



dariiber hinaus in der Vermeidung. der Blendwirkung, was 
darauf zuriickzuf uhren ist, daS in der Kurvenfahrt nur 
jeweils ein seitlicher Scheinwerfer bzw. die Scheinwer- 
fer auf einer Seite bezuglich des zentralen Scheinwer- 
fers eingeschaltet sind, wahrend die gegenuberliegende 
Scheinwerf erseite und der Mittelscheinwerf er ausge- 
schaltet sind, insbesondere aber dadurch, daS der seit- 
liche Scheinwerfer bzw. die seitlichen Scheinwerfer urn 
ihre optische Achse aus der Horizontallage verdreht an- 
geordnet sind, und zwar jeweils zur kurveninneren Seite 
hin. Dadurch ist der Scheinwerf erkegel auf beiden Sei- 
ten des in Kurvenfahrt geneigten Fahrzeugs zur Fahr- 
bahnoberf lache hin gerichtet, im wesentlichen unter 
Auf rechterhaltung des vorgesehenen Lichtstrahlmusters . 
Letzteres ist insbesondere von Bedeutung bei der Fahrt 
mit abgeblendetem Fahrlicht, weil dadurch der auf der 
rechten Seite verlangerte seitliche Lichtast im wesent- 
lichen erhalten bleibt und auf der linken Seite, die 
sonst unvermeidliche Blendwirkung bei Einsatz eines iib- 
lichen Scheinwerf ers , der aus der stark geneigten Fahr- 
zeuglage nach oben leuchtet, unterbunden wird. 

Ein geeigneter Neigungsausgleichswinkel fur die Verdre- 
hung der seitlichen Scheinwerfer liegt zwischen 2 5 und 
35°, bevorzugt- bei 30°, wobei im Rahmen der erfindungs- 
gemaSen Ausgestaltung das Einschalten eines seitlichen 
Scheinwerf ers erst nach Uberschreiten eines Kippwinkels 
von 10 bis 20°, bevorzugt bei 15°, vorgesehen ist. Das 
bedeutet, daS erst bei Erreichen einer diesem Kippwin- 
kel entsprechenden Fahrzeugneigung das Umschalten vom 
zentralen Scheinwerfer auf einen seitlichen Scheinwer- 
fer erfolgt, und zwar beim Fahren einer Linkskurve auf 
den rechten Seitenscheinwerf er und beim Fahren einer 
Rechtskurve auf den linken Seitenscheinwerf er . Dabei 



versteht sich von selbst, daS das Umschalten vom zen- 
tralen Scheinwerfer auf einen seitlichen Scheinwerfer 
eingangs der Kurve und ein umgekehrtes Umschalten aus- 
gangs der Kurve erfolgt, d.h. wenn der Fahrer sein 
Fahrzeug bei Beendigung der Kurvenfahrt wieder soweit 
aufrichtet, dafi der minimale Kippwinkel in der Auf- 
wartsbewegung unterschritten wird. 

Urn das Ausleuchten der Fahrbahn vor dem Fahrzeug in de 
Kurvenfahrt zu verbessern, ist nach einem weiteren er- 
f indungsgemafien Vorschlag vorgesehen, da£ die seitlich 
an den mittleren Scheinwerfer anschliefienden Scheinwer 
fer jeweils urn ihre zur Hochachse des Fahrzeugs paral- 
lele Achse zum mittleren Scheinwerfer hin verschwenkt 
angeordnet sind, so daS ihre optische Achse mit einer 
durch Langs- und Hochachse gelegten Mittelebene des 
Fahrzeugs einen Schwenkwinkel bilden, der bevorzugt 4 
bis 8° betragt. Dieser Schwenkwinkel kann zweckmaSiger 
Weise einen unterschiedlichen Wert fur den rechten und 
fur den linken Scheinwerfer annehmen, wobei bei Rechts 
verkehr der rechte, bei Linksverkehr der linke Schein- 
werfer geringfugig starker nach innen verschwenkt wird 
als der jeweils andere Scheinwerfer; geeignete Schwenk 
winkel sind beispielsweise 5 bzw. 7°. 

Mit der erf indungsgemafien Scheinwerf ereinheit gelingt 
es, bei der Kurvenfahrt mit Zweiradf ahrzeugen eine Aus 
leuchtung wie bei Geradeausf ahrt zu erzielen, d.h. 
statt eines iiblicherweise verzerrten, stark verkleiner 
ten schlecht ausgeleuchteten Lichtmusters ergibt sich 
auch in der Kurvenfahrt infolge des Umschaltens zwi- 
schen den Scheinwerf ern ein im wesent lichen den Vor- 
schriften fur die Geradeausf ahrt entsprechendes Licht- 
strahlmuster . 



Dabei genugt fur eine luckenlose Ausleuchtung der Fahr- 
bahn wahrend des Umschaltens ohne Dunkelpause das 
gleichzeitige Umschalten der Scheinwerf erlampen, weil 
durch die Tragheit der Gliihlampe des abgeschalteten 
Scheinwerf ers der verzogerte Aufbau der Lichtleistung 
beim eingeschalteten Scheinwerf er uberbriickt wird. Al- 
ternativ kann jedoch eine stufenlose Uberblendung zwi- 
schen den beiden Scheinwerf ern in der Weise vorgesehen 
sein, daS bei aktivierter Stabilisierungseinrichtung 
die Scheinwerfer von der Steuereinheit derart angesteu- 
ert werden, date die seitlichen Scheinwerfer vor dem 
Ausschalten bzw. nach dem Einschalten des zentralen 
Scheinwerf ers ein- bzw. ausgeschaltet werden. Durch ein 
derartiges Uberblenden beim Umschalten von einem 
Scheinwerfer auf den anderen ist eine besonders lampen- 
schonende Ansteuerung der Scheinwerfer erreichbar. 

Im Lampengehause mit den drei oder mehreren Scheinwer- 
fern sind auch eine Sensoreinheit und die Steuereinheit 
untergebracht . Im Inneren des Lampengehauses sind die 
Einzelscheinwerf er jeweils an einer Montageplatte ein- 
zeln justierbar befestigt. Die einzelnen Scheinwerf er- 
lampen sind wie handelsublich mit Mehrf achref lektor fur 
Auf- und Abblendlicht versehen. Das Scheinwerf ergehause 
besitzt eine gemeinsame Front scheibe mit an die Einzel- 
scheinwerfer angepassten Streuabschnitten . 

Die Stabilisierungseinrichtung umfaSt in an sich be- 
kannter Weise. eine Sensoreinheit mit zwei Sensoren, ei- 
nen Langsachsensensor , der die Fahrzeugneigung urn die 
Langsachse des Fahrzeugs miSt und einen Hochachsensen- 
sor, der wahrend des Durchfahrens einer Kurve die Fahr- 
zeugbewegung urn die Hochachse miSt, wobei die Sensoren 



jeweils zur Winkelgeschwindigkeit proportionale Signale 
an die Steuereinheit leiten. 

Der Hochachsensensor dient dabei der Erhohung der MeS- 
genauigkeit der Schraglage des Fahrzeugs; er tragt zur 
Verbesserung der Betriebssicherheit insofern bei, als 
seine MeSwerte in einem Rechner der Steuereinheit im 
Rahmen einer Plausibilitatspruf ung verwertet werden, in 
dem die durch den Langsachsensensor ermittelte Schrag- 
lage verglichen wird mit dem Verlauf der Fahrzeugbewe- 
gung beim Durchfahren einer Kurve . Der genannte Rechner 
verwertet, wie erlautert, die Signale beider Sensoren 
und ermittelt daraus den Ubergang zwischen der im we- 
sentlichen aufrechten Fahrt und der Kurvenfahrt indem 
er die jeweilige Neigung des Fahrzeugs mit dem minima - 
len Kippwinkel vergleicht . Dabei werden die Sensorsi- 
gnale durch Filterung, Linearisierung und Temperatur- 
kompensation korrigiert . Die bei Ein- und Ausleiten der 
Kurvenfahrt errechneten Schalt zeitpunkte werden ent- 
sprechend umgesetzt in Schalt vorgange eines Leistungs- 
teils zur Betatigung der Scheinwerf er . 

Vorteilhaft beinhaltet die Steuereinheit eine Sicher- 
heitsschaltung, die bei Ausfall des zentralen Schein- 
werfers die seitlichen Scheinwerfer mit entsprechend 
geteilter Leistung einschaltet und bei Ausfall der 
seitlichen Scheinwerfer den zentralen Scheinwerfer mit 
voller Leistung einschaltet. 

Dadurch, da£ die erf indungsgemaSe Scheinwerf ereinheit 
aus einzelnen handelsiiblichen Scheinwerf ern zusammenge- 
setzt ist # ergeben sich niedrige Systemkosten . Mit Aus- 
nahme der Gliihlampen selbst kommt die erf indungsgemaSe 
Scheinwerf ereinheit ohne VerschleiSteile aus, was au- 
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Serdem zu einer entsprechenden Erhohung ihrer Funkti- 
onssicherheit und Lebensdauer beitragt. Dadurch, date 
die Blendwirkung weitgehend ausgeschaltet ist, besteht 
die Moglichkeit , auch Scheinwerfer mit hoheren Licht- 
leistungen einzusetzen. Die erf indungsgemaSe Scheinwer- 
fereinheit kann an den KabelanschluS fur einen konven- 
tionellen Scheinwerfer an dessen Stelle als Nachrust- 
satz montiert werden. 

Die verwendeten Sensoren arbeiten ohne Bodenabtastung 
oder Geschwindigkeitsabgrif f nach dem Prinzip des pie- 
zoelektrischen schwingungsabhangigen Gyroskops, welche 
auf dem Markt erhaltlich sind. 

Im folgenden wird ein Ausf uhrungsbeispiel der Erfindung 
anhand der Zeichnung erlautert . Es zeigt 

Fig. 1 ein Lichtstrahlmuster der verkehrstechnisch 
iiblichen Art in Geradeausf ahrt eines Motor- 
rads ; 

Fig. 2 das Lichtstrahlmuster gemaS Figur 1 in einer 
Linkskurve ; 

Fig. 3 das Lichtstrahlmuster gemafi Figur 1 in einer 
Rechtskurve; 

Fig. 4 die erfindungsgemafie Scheinwerf ereinheit in 

der Frontansicht eines Motorrads bei Kurven- 

fahrt nach rechts; 
Fig. 5 das Lichtstrahlmuster der erf indungsgemafien 

Scheinwerf ereinheit in einer Rechtskurve ; 
Fig. 6 das Lichtstrahlmuster der erf indungsgemaSen 

Scheinwerf ereinheit in einer Linkskurve; 
Fig. 7 die erf indungsgemaSe Scheinwerf ereinheit in 

schematischer Frontansicht; 
Fig. 8 einen Schnitt gemafi VI II -VIII der Figur 7 und 



Fig. 9 einen Schnitt gemaS IX- IX der Figur 7. 



Figur 1 zeigt ein Lichtstrahlmuster in der verkehr- 
stechnisch vorgeschriebenen Form mit der ausgeleuchte- 
ten Flache 4 bei Geradeausf ahrt mit einem in Fahrtrich- 
tung linken Begrenzungsstrahl 3 und einem rechten Be- 
grenzungsstrahl 2 bei einem dem Rechtsverkehr angepaS- 
ten Abblendlicht eines Motorrads 1 mit handelsublichem 
Scheinwerf er . 

Figur 2 zeigt das Motorrad 1 in einer Linkskurve . In- 
folge seiner Kurvenneigung gemaS dem Winkel a ergibt 
sich eine gegeniiber Figur 1 reduzierte ausgeleuchtete 
Flache 5. Ein auf der Kurveninnenseite liegender Anteil 
der Flache 4 wird nicht mehr ausgeleuchtet . Der rechte 
Begrenzungsstrahl 2 erreicht nicht mehr den Boden und 
wird damit zum Blendstrahl 10. Fur den Fahrer des mit 
einem ublichen Scheinwerfer ausgestatteten Motorrads 1 
leistet damit der asymmetrische Ast des Abblendlichts 
keinen Beitrag mehr zur Verbesserung der StraSensicht 
entlang der rechten Begrenzung der Fahrbahn. 

Figur 3 zeigt das Motorrad 1 bei der Kurvenfahrt in ei- 
ner Rechtskurve.. Infolge der Schraglage des Motorrads 1 
urn den Neigungswinkel a ergibt sich eine ausgeleuchtete 
Flache 6, welche quer uber die Fahrbahn verlauf t . Der 
rechte Begrenzungsstrahl 2 leuchtet nicht mehr den 
rechten StraSenrand aus und der linke Begrenzungsstrahl 
3 trifft nicht mehr auf dem Boden auf und wird damit 
zum Blendstrahl 12 . Wie bei Figur 2 weicht das Lichtmu- 
ster erheblich von den durch S i che rhe i t siiber 1 egungen 
entwickelten verkehrstechnischen Vorschriften ab. 



Figur 4 zeigt in vergroiSerter Darstellung das Motorrad 
1 in der Frontansicht mit der erf indungsgemaSen "Mehr- 
f ach-Facetten" -Scheinwerf ereinheit 13 in einer Rechts- 
kurve. Die Scheinwerf ereinheit umfaSt drei einzelne eng 
aneinander montierte Scheinwerfer in einem gemeinsamen 
Scheinwerf ergehause 20, namlich einen zentralen Schein- 
werfer 23, einen rechten Scheinwerfer 22 und einen lin- 
ken Scheinwerfer 24. In der gezeigten Rechtskurve ist 
nur der linke Scheinwerfer 24 eingeschaltet , welcher 
gegemiber dem zentralen Scheinwerfer 23 urn einen Nei- 
gungsausgleichswinkel P zur Kurvenaussenseite hin ver- 
dreht montiert ist. Das Motorrad selbst ist urn den Win- 
kel a geneigt, welcher groSer ist als ein minimaler 
Kippwinkel a, der etwa einer Neigung von 15° um die 
Langsachse X-X gegeniiber einer von dieser mit der Hoch- 
achse Z-Z auf gespannten Ebene entspricht. Mit Erreichen 
des Kippwinkels a sorgt eine Steuereinheit fur das Ein- 
schalten des linken Scheinwerf ers 24 . Die auf den zen- 
tralen Scheinwerfer 23 bezogenen, zu den Figuren 1 bis 
3 eingezeichneten Begrenzungsstrahlen 2, 3 kommen hier 
nicht zum Tragen. Stattdessen sorgt der linke Schein- 
werfer 24 fur Begrenzungsstrahlen 2f, 3f, welche auf 
den Boden gerichtet sind und infolge der Verdrehung des 
linken Scheinwerf ers 24 um den Neigungsausgleichswinkel 
p, der etwa 30° betragt ein Lichtmuster erzeugen, wel- 
ches auch in der Kurvenf ahrt etwa dem vorgeschriebenen 
Bild entspricht, wie die folgenden Figuren 5 und 6 zei- 
gen . 

In einer vom Motorrad 1 gefahrenen Rechtskurve, wie in 
Figur 4 dargestellt, ergibt sich gemaS Fig. 5 eine aus- 
geleuchtete Flache 8 mit den Begrenzungsstrahlen 2f und 
3f . Das Lichtstrahlmuster , welches der ausgeleuchteten 
Flache 8 entspricht, ist dabei um den Wirikel 5 gering- ' 
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fiigig in Richtung der Kurveninnenseite verschwenkt . Der 
Schwenkwinkel 8 des linken Scheinwerfers 24 ist in Fi- 
gur 8 eingezeichnet , er betragt etwa 5°. Dadurch wird 
erreicht, daS der asymmetrische Ast des Lichtstrahlmu- 
sters entlang der Innenbegrenzung der Fahrbahn ver- 
lauft, wie es den Vorschriften entspricht. 

Figur 6 zeigt die zu Figur 5 entsprechende Darstellung 
bezogen auf eine Linkskurve. Hier kommt der rechte 
Scheinwerfer 22 zum Einsatz, der ebenfalls um einen 
Winkel 8 zum zentralen Scheinwerfer hin verschwenkt 
ist, wie sich wiederum aus Figur 8 ergibt . Der rechte 
Scheinwerfer 22 ist geringfugig starker verschwenkt als 
der linke Scheinwerfer 24, namlich um etwa 8=7°. Da- 
durch wird erreicht, daS die ausgeleuchtete Flache 7 
starker in Richtung der Kurveninnenseite der Linkskurve 
hineingelenkt wird. Sowohl hier als auch beim Durchfah- 
ren der Rechtskurve gemaS Figur 5 wird die Entstehung 
eines Blendstrahls wirkungsvoll vermieden. 

Die Lichtstrahlmuster , welche gemalS den Figuren 1 bis 3 
den Stand der Technik zeigen und gemafi den Figuren 5 
und 6 den Zustand mit der erfindungsgemaSen Scheinwer- 
fereinheit zeigen, sind zur Verdeutlichung des jeweils 
mit zusatzlichen Darstellungen des Motorradf ahrers in 
der Seitenansicht und in der Frontansicht erganzt, wo- 
bei der Strahlenverlauf in Richtung einer vertikalen 
Ebene verdeutlicht wird. Die zusatzlichen Darstellungen 
sind einschlieSlich der Bezugszeichen aus sich heraus 
verstandlich, so daS die genannten Figuren jeweils als 
Gesamtdarstellung behandelt werden konnten. 

Figuren 7 bis 9 zeigen den prinzipiellen Aufbau der er- 
f indungsgemaSen Scheinwerf ereinheit , vorliegend in Form 
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einer Dreif ach-Facetten-Scheinwerf ereinheit , bei wel- 
cher die beiden seitlichen Scheinwerfer 22, 24 tiefer 
angeordnet sind als der zentrale Scheinwerfer 23. In 
einem Gehause 20 sind drei handelsubliche Scheinwerfer 
22, 23, 24 mit Auf- und Abblendlicht dicht nebeneinan- 
der eingebaut. Die drei Einzelscheinwerf er sind an ei- 
ner Montageplatte 25 einzeln und justierbar befestigt. 
Sie befinden sich hinter einer Frontscheibe 21, welche 
das Scheinwerf ergehause 2 0 verschlieSt und die Einbau- 
ten des Gehauses 20 vor Umwelteinf liissen schiitzt. 

In der Geradeausf ahrt ist nur der zentrale Scheinwerfer 

23 eingeschaltet . Dies gilt auch fur leichte Kurven, 
die mit geringeren Schraglagen bis zu einem Kippwinkel 
a von 10 bis 20°, bevorzugt 15°, durchfahren werden. 
Der rechte Scheinwerfer 22 und der linke Scheinwerfer 

24 sind in Geradeausf ahrt bei Abblendlicht zweckmaSig 
ausgeschaltet . 

Der rechte Scheinwerfer 22, wird in Linkskurven bei 
Uberschreitung des minimalen Kippwinkels a eingeschal- 
tet, die beiden anderen Scheinwerfer sind dann ausge- 
schaltet. Der rechte Scheinwerfer 22 ist so montiert, 
date er bei frontier Betrachtung urn seine optische 
Langsachse urn einen Neigungsausgleichswinkel p = 3 0° 
entgegen dem Uhrzeigersinn verdreht ist; auSerdem ist 
er urn eine zur Z-Achse parallele Achse in Richtung auf 
den zentralen Scheinwerfer 23 urn einen Schwenkwinkel 5 
= 7° verschwenkt angeordnet, so daS der Sichtbereich 
des Fahrers in Richtung auf die Kurveninnenseite ver- 
bessert wird. 

Der linke Scheinwerfer 24 wird zur Ausleuchtung beim 
Fahren von Rechtskurven mit Durchschreiten des minima- 
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len Kippwinkels a = 15° eingeschaltet . Die beiden ande 
ren Scheinwerfer sind bei dieser Kurvenfahrt ausge- 
schaltet. Montiert ist der linke Scheinwerfer so, daS 
er ebenfalls um einen Neigungsausgleichswinkel (3 = 3 0° 
im Uhrzeigersinn verdreht und auSerdem um die Z-Achse 
in Richtung auf den zentralen Scheinwerfer 23 um den 
Schwenkwinkel 8=5° verschwenkt positioniert ist. Da- 
mit wird der Sichtbereich des Fahrers in Richtung auf 
die Kurveninnenseite deutlich verbessert . 

Im Inneren des Scheinwerf ergehauses 2 0 sind neben den 
drei Scheinwerf ern auch noch die Elektronik 26 zum 
Schalten des Leistungsteils und ein Rechner 27 mit 
Langsachsensensor und Hochachsensensor eingebaut, wel- 
che nicht im Einzelnen dargestellt sind. 

Der Leistungsteil enthalt Halbleiterschalter fur die 
Scheinwerf erlampen und eine integrierte Ausf allerken- 
nung fur die einzelnen Lampen. 

Der Langsachsensensor ist in Richtung der X-Achse ori- 
entiert und miSt die Winkelgeschwindigkeit zur Kippbe- 
wegung des Fahrzeugs beim Ein- und Ausleiten der Kur- 
venfahrt . 

Der Hochachsensensor ist in Richtung der Z-Achse orien 
tiert und miSt die Winkelgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
um den Mittelpunkt der durchf ahrenen Kurve . Der Rechne 
27 berechnet aus den Sensorsignalen die Neigung des 
Fahrzeugs um die X-Achse und bedient die Ansteuerung 
des Leistungsteils bei Durchlaufen des minimalen Kipp- 
winkels a. 
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Im Ergebnis betragt der Drehfehler bei der Abbildung 
des Lichtstrahlmusters in der Kurvenfahrt maximal noch 
plus oder minus 15° , wahrend im Vergleich dazu bei Mo- 
torradern mit Standardscheinwerfern der Drehfehler bis 
zu 45° betragt, was den grofien Beitrag des erfindungs- 
gemaSen Vorschlags zur Verbesserung der Verkehrssicher- 
heit verdeutlicht . 



Anspriiche 



Scheinwerf ereinheit fur einspurige Zweiradf ahrzeu- 
ge, insbesondere Motorrader, Motorroller oder der- 
gleichen, welche bei Kurvenfahrt eine Neigung urn 
ihre Langsachse (X) erfahren, mit einer sensorge- 
steuerten Korrektureinrichtung fur das vom abge- 
blendeten Fahrlicht erzeugte Lichtstrahlmuster , 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Scheinwerf ereinheit (13) wenigstens einen 
zentralen Scheinwerf er (23) fur die Geradeausf ahrt 
und je einen rechts und links daneben angeordneten 
seitlichen Scheinwerf er (22,24) aufweist, dafi der 
rechte Scheinwerf er (22) zum Ausleuchten bei Links - 
kurven und der linke Scheinwerfer (24) zum Aus- 
leuchten bei Rechtskurven jeweils urn seine optische 
Achse aus der Horizontallage mit dem vom zentralen 
Scheinwerfer (23) entfernten AuSenrand nach unten 
um einen Neigungsausgleichswinkel (P) verdreht an- 
geordnet ist und daS die Korrektureinrichtung sine 
elektronische Steuereinheit umf afet , welche inner- 
halb eines Fahrbereichs fur im wesentlichen auf- 
rechte Fahrt wenigstens den zentralen Scheinwerfer 
(23) einschaltet und in der Kurvenfahrt mit Durch- 
schreiten eines minimalen Kippwinkels (a) den zen- 
tralen Scheinwerfer (23) aus- und entweder den lin- 
ken (24) oder den rechten Scheinwerfer (22) ein- 
schaltet . 

Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS die seitlich an den zentralen Scheinwerfer (23) 
anschlieSenden Scheinwerfer (22,24), bezogen auf 



die aufrechte Lage des Fahrzeugs (1) , tiefer als 
der mittlere Scheinwerfer (23) angeordnet sind. 

Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS die seitlich an den zentralen Scheinwerfer (23) 
anschlieSenden Scheinwerfer (22,24) jeweils um ihre 
zur Hochachse (Z) des Fahrzeugs (1) parallele Achse 
zum mittleren Scheinwerfer (23) hin verschwenkt an- 
geordnet sind, so date ihre optische Langsachse mit 
einer durch Langs- (X) und Hochachse (Z) gelegten 
Mittelebene des Fahrzeugs (1) einen Schwenkwinkel 
(8) bilden. 

Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

date der Neigungsausgleichswinkel (p) 25 bis 35°, 
bevorzugt 3 0°, betragt . 

Scheinwerf ereinheit nach Anspruch i, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS der Kippwinkel (a) 10 bis 20°, bevorzugt 15°, 
betragt . 

Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

dafi der Schwenkwinkel (5) 4 bis 8° betragt und daS 
bevorzugt bei Rechtsverkehr der rechte (22) , bei 
Linksverkehr der linke Scheinwerfer (24) starker 
verschwenkt wird als der jeweils andere . 

Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 
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dafi bei aktivierter Korrektureinrichtung die 
Scheinwerfer von der Steuereinheit derart angesteu- 
ert werden, daS die seitlichen Scheinwerfer (22,24) 
vor dem Ausschalten bzw. nach dem Einschalten des 
zentralen Scheinwerf ers (23) ein- bzw. ausgeschal- 
tet werden. 

8. Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS die Scheinwerfer der Scheinwerf ereinheit in ei- 
nem gemeinsamen Scheinwerf ergehause (2 0) aufgenom- 




men sind. 



9. Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS im oder in Verbindung mit dem Scheinwerf erge- 
hause (20) auch eine Sensoreinheit und die Steuer- 
einheit untergebracht sind. 

10. Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS das Scheinwerf ergehause (20) mit drei Schein- 
werferlampen (22,23,24), jeweils mit Mehrfachre- 
flektor fur Auf- und Abblendlicht und einer an die 
Lampen angepaSte Streuabschnitte (21 ) auf weisenden 
Frontscheibe versehen ist. 



11. Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

dalS die Steuereinheit eine Sicherheitsschaltung be- 
inhaltet, die bei Ausfall des zentralen Scheinwer- 
fers (23) die seitlichen Scheinwerfer (22,24) mit 
entsprechend geteilter Leistung einschaltet und bei 
Ausfall der seitlichen Scheinwerfer (22,24) den 
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zentralen Scheinwerfer (23) mit voller Leistung 
einschaltet . 

12. Scheinwerf ereinheit nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet , 

daS die Stabilisierungseinrichtung eine Sensorein- 
heit mit zwei Sensoren umfaSt, einen Langsachsen- 
sensor, der die Fahrzeugneigung urn die Langsachse 
(X) miSt, und einen Hochachsensensor , der beim 
Durchfahren einer Kurve die Fahrzeugbewegung um die 
Hochachse (Z) mi£t, wobei die Sensoren jeweils zur 
Winkelgeschwindigkeit proportionale Signale an die 
Steuereinheit lei ten. 



Zusammenf as sung 



Eine Scheinwerf ereinheit fur einspurige Zweiradf ahrzeu- 
ge, insbesondere Motorrader, Motorroller oder derglei- 
chen, welche bei Kurvenfahrt eine Neigung um ihre 
Langsachse (X) erfahren, mit einer sensorgesteuerten 
Korrektureinrichtung fur das vom abgeblendeten Fahr- 
licht erzeugte Lichtstrahlmuster weist wenigstens einen 
zentralen Scheinwerf er (23) fur die Geradeausf ahrt und 
je einen rechts und links daneben angeordneten seitli- 
chen Scheinwerf er (22,24) auf; der rechte Scheinwerf er 
(22) ist zum Ausleuchten bei Linkskurven und der linke 
Scheinwerf er (24) zum Ausleuchten bei Rechtskurven je- 
weils um seine optische Achse aus der Horizontallage 
mit dem vom zentralen Scheinwerf er (23) entfernten Au- 
Senrand nach unten um einen Neigungsausgleichswinkel 
(P) verdreht angeordnet ; die Korrektureinrichtung um- 
faSt eine elektronische Steuereinheit , welche innerhalb 
eines Fahrbereichs fur im wesentlichen aufrechte Fahrt 
wenigstens den zentralen Scheinwerf er (23) einschaltet 
und in der Kurvenfahrt mit Durchschreiten eines minima- 
len Kippwinkels (a) den zentralen Scheinwerf er (23) 
aus- und entweder den linken (24) oder den rechten 
Scheinwerf er (22) einschaltet. 



(Fig. 4) 
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